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Re­zi­me: Saobraćajne nezgode tipa vozilo-pešak čine značajan 
deo od ukupnog broja saobraćajnih nezgoda, tako da je analizi 
ovog tipa nezgoda potrebno posvetiti posebnu pažnju. Nezgo
de u kojima je došlo do zaslepljivanja vozača svetlima farova 
vozila iz suprotnog smera u noćnim uslovima vidljivosti, čine 
grupu nezgoda koja podrazumeva analizu specifičnih eleme
nata. Naime, čest je slučaj da se podaci o vozilu koje je svetlima 
farova zaslepelo vozača koji je učestvovao u nezgodi, nalaze sa
mo u izjavama učesnika nezgode i/ili svedoka, dok u uviđajnoj 
dokumentaciji nema podataka na osnovu kojih bi se pouzdano 
moglo utvrditi da je takvo vozilo postojalo. U takvoj situaciji, ve
štak je dužan da definiše propuste u odnosu na navode iz izja
va, pri čemu je u obavezi da istinitost navoda u izjavama ostavi 
Sudu na ocenu. Pri pisanju mišljenja veštaka, potrebno je imati 
u vidu da svetla farova nailazećeg vozila, u noćnim uslovima 
vidljivosti, vozača mogu onemogućiti da blagovremeno uoči 
pešaka koji se kreće ispred njegovog vozila, pa tada na strani 
vozača ne bi stajali propusti vezani za nastanak nezgode.       

Ključ­ne re­či: 	� SA­O­BRA­ĆAJ­NA NE­ZGO­DA, 
ZA­SLE­PLJI­VA­NJE, VI­DLJI­VOST, PRO­PUST

Ab­stract: Traffi c accidents, type vehicle-pedestrian, form a 
significant part of the total number of accidents, so that the 
analysis of this type of accidents requires special attention. Traf
fic accidents in which the driver was blinded with the headlights 
from oncoming vehicles in nighttime visibility, form a group of 
accidents which involves analysis of specific elements. In fact, 
it is often the case that information about a vehicle which hea
dlights blinded the driver who has been involved in an accident, 
are found only in the statements of accident participants and / 
or witnesses, as the investigation documentation does not con
tain data on the basis of which it could be reliably determined 
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SPECIFIČNOSTI ANALIZE SAOBRAĆAJNIH NEZGODA ­
TIPA VOZILO-PEŠAK, PRI ZASLEPLjIVANjU VOZAČA 

SVETLIMA FAROVA NAILAZEĆEG VOZILA­
­

SPE­CI­FICS IN THE ANALYSIS OF TRAF­FIC AC­CI­DENTS, 
TYPE VE­HIC­LE-PE­DE­STRIAN, WHI­LE DRI­VER BE­ING BLIN

DED WITH EN­CO­UN­TE­RING VE­HIC­LE HE­A­DLAMPS
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that such a vehicle existed. In such a situation, the traffi c expert 
is required to define omissions based on allegations from state
ments, whereby he is bound to leave assessment of the truth of 
the allegations in the statements to the Court. When writing an 
expert opinion, it is necessary to bear in mind that headlights of 
oncoming vehicle in night visibility conditions, can prevent the 
driver to timely notice the pedestrian who is moving in front of 
his vehicle, and then the driver would not have omissions rela
ted to the accident occurence.       

Key words: 	� TRAFFIC ACCIDENT, BLINDING, VISIBILITY, 
OMISSION

1. 	 UVOD

Analiza saobraćajnih nezgoda je kompleksan proces, koji podrazumeva multidisciplinarna 
znanja, sprovođenje uporedne analize raspoloživih elemenata iz Spisa, kao i pridržavanje pra­
vila struke pri veštačenju. Cilj izrade Nalaza i mišljenja veštaka je da Sudu pruži pomoć u vidu 
stručne analize materijalnih elemenata iz Spisa, na osnovu koje je moguće utvrditi uzrok i 
okolnosti nastanka saobraćajne nezgode. Nalaz i mišljenje se u sudskom postupku koriste 
kao dokazni materijal, što znači da rezultati analize materijalnih elemenata iz Spisa mogu biti 
imati odlučujuću ulogu pri donošenju presude.

Mogućnost davanja odgovora Sudu, putem saobraćajno-tehničkog veštačenja, je ograniče­
na kvalitetom prikupljenih dokaza, a uslovljena je i znanjem, veštinom i iskustvom veštaka. 
Ukoliko u Spisu nema dokaza na osnovu kojih se pouzdano mogu utvrditi uzrok i okolnosti 
nastanka saobraćajne nezgode, tada nije moguće pouzdano ni utvrditi propuste učesnika 
saobraćajne nezgode. Pod ovakvim okolnostima Sudu nije moguće pružiti stručnu pomoć u 
vidu preciznog definisanja propusta učesnika nezgode, ali je moguće razjasniti pojedine ele­
mente i olakšati donošenje kvalitetnih zaključaka i presude. Utvrđivanje elemenata na način 
koji nije u skladu sa pravilima struke, ne može dati tačne odgovore na pitanja Suda, a može 
ugroziti dalji tok postupka.

Saobraćajne nezgode tipa vozilo-pešak, pri zaslepljivanju vozača svetlima farova nailazećeg 
vozila u noćnim uslovima vidljivosti, čine grupu nezgoda koja podrazumeva analizu speci­
fičnih elemenata. Naime, čest je slučaj da se podaci o vozilu koje je svetlima farova zaslepelo 
vozača koji je učestvovao u nezgodi, nalaze samo u izjavama učesnika nezgode i/ili svedoka, 
dok u uviđajnoj dokumentaciji nema podataka na osnovu kojih bi se moglo pouzdano utvr­
diti da je takvo vozilo postojalo. 

Veštak je dužan da analizira nezgodu prema podacima iz Spisa, a ukoliko su pojedini podaci 
navedeni samo u izjavama, u obavezi je da istinitost navoda u izjavama ostavi Sudu na ocenu. 
Pored toga, pri pisanju mišljenja veštaka, potrebno je imati u vidu da svetla farova nailazećeg 
vozila, u noćnim uslovima vožnje, vozača mogu onemogućiti da blagovremeno uoči pešaka 
koji se kreće ispred njegovog vozila, pa tada na strani vozača ne bi stajali propusti vezani za 
nastanak nezgode. 

Potrebno je naglasiti da sprovođenje rekonstrukcije saobraćajne nezgode u cilju utvrđivanja 
mogućnosti uočavanja pešaka od strane vozača, ne predstavlja izvor pouzdanih podataka za 
veštaka, na osnovu kojih bi veštak mogao formirati ‘’čvrste’’ stavove. Naime, postoji niz faktora 
koje uglavnom nije moguće verodostojno ponoviti u rekonstrukciji, a koji utiču na moguć­
nost uočavanja pešaka, kao što su: podešenost farova vozila koje je zaslepelo vozača (kratkih 
ili dugih svetala), vrsta sijalica u farovima, zaprljanost zaštitne plastike farova, zaprljanost ve­
trobranskog stakla, stepen oblačnosti i sl. Imajući to u vidu, rekonstrukcijom se mogu priku­
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piti podaci koje Sud može ceniti i na osnovu njih doneti zaključke relevantne za postupak, 
pri čemu veštacima nije dozvoljeno da pretpostave da su svi pomenuti faktori bili identični i 
prilikom rekonstrukcije i u trenutku nastanka nezgode. 

2. 	 VIDLjIVOST U NOĆNIM USLOVIMA

Konkretna vidljivost predstavlja odstojanje sa kojeg je konkretan vozač, iz konkretnog vozi­
la, u konkretnim uslovima, mogao uočiti konkretnu prepreku. Podaci o konkretnoj vidljivosti 
koriste se u analizi mogućnosti izbegavanja nezgode, i mogu se odrediti na licu mesta, nepo­
sredno posle nezgode na osnovu eksperimenata u kome učestvuju:

-	 vo­zi­lo ko­je je uda­ri­lo u pre­pre­ku ili vo­zi­lo slič­nih ka­rak­te­ri­sti­ka (mar­ka i tip vo­zi­la, 
in­ten­zi­tet i usme­re­nost sve­ta­la, za­pr­lja­nost fa­ro­va, za­pr­lja­nost ve­tro­bran­skog sta­
kla),

-	 pre­pre­ka u ko­ju je uda­ri­lo vo­zi­lo ili pre­pre­ka slič­nih ka­rak­te­ri­sti­ka vi­dlji­vo­sti (vo­zi­lo 
ozna­če­no sa če­ti­ri po­ka­zi­va­ča prav­ca, vo­zi­lo sa uklju­če­nim po­zi­ci­o­nim sve­tli­ma, 
neo­zna­če­no vo­zi­lo, pe­šak sa slič­nom ode­ćom, bi­ci­kli­sta i bi­cikl i sl.),

-	 vo­zač ko­ji je vo­zio ili vo­zač slič­nih ka­rak­te­ri­sti­ka vi­da.

Konkretna vidljivost se može približno odrediti i naknadno, na uviđaju ili rekonstrukciji, na 
mestu nezgode i u približno istim meteorološkim uslovima (Vujanić i dr., 2009).

Bez podataka o približno određenoj konkretnoj vidljivosti, prvo je potrebno utvrditi da li je 
vidljivost u vreme i na mestu nezgode odgovarala noćnim uslovima. U većem broju slučaje­
va, na osnovu datuma i vremena nastanka nezgode, utvrđivanje uslova vidljivosti u trenutku 
nezgode (dnevna ili noćna) je jednostavan postupak. Naime, ukoliko se nezgoda dogodila u 
npr. 23 sata, logičan je zaključak da su u vreme nezgode bili noćni uslovi vidljivosti. Problem 
se javlja ukoliko se nezgoda dogodila u vreme za koje se ne može nedvosmisleno reći da pri­
pada dnevnim ili noćnim uslovima vidljivosti (npr. 6. marta u 18:00).

Veštacima na raspolaganju stoji literatura (npr. Priručnik za saobraćajno-tehničko vještačenje 
i procjene šteta, 2000) ili savremeni softverski alati (PC Crash), kao pomoć pri definisanju uslo­
va vidljivosti u vreme nezgode. Na Slici br. 1 prikazan je dijagram sa kojeg je moguće dobiti 
podatak o uslovima vidljivosti, na osnovu poznatog meseca i vremena nastanka nezgode, pri 
čemu je na Slici br. 2 prikazan izlazni rezultat primene programa PC Crash, u cilju utvrđivanja 
uslova vidljivosti. Unosom datuma i vremena nastanka nezgode, vremenske zone i tačne ili 
približne lokacije nastanka saobraćajne nezgode (geografska širina ili dužina ili izbor jednog 
od ponuđenih gradova), dobija se detaljan prikaz vidljivosti (Slika br. 2). Program podržava 
mogućnost unošenja precizne lokacije (geografske dužine i širine) mesta nezgode, na osnovu 
upotrebe elektronskih mapa (http://maps.google.com).

 
Slika br. 1 – vreme smrkavanja za područje 21° IGŠ (Vujanić i dr., 2000) 

 
Slika br. 1 – vreme smrkavanja za područje 21° IGŠ (Vujanić i dr., 2000)
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Slika br. 1 – vreme smrkavanja za područje 21° IGŠ (Vujanić i dr., 2000) 

 

   
Slika br. 2 – utvrđivanje vidljivosti na osnovu programa PC Crash (Ekspertize) 

 
Program PC Crash prikazuje faze između dnevnih i noćnih uslova vidljivosti, i to inter-
vale građanskog, nautičkog i astrološkog sumraka. Kako precizno utvrđivanje vidlji-
vosti u uslovima različitih faza sumraka izlazi iz domena saobraćajno-tehničkog ve-
štačenja, veštak je dužan da se vodi principom ''najpovoljnije po okrivljenog'', pa da u 
skladu sa tim usvoji donju granicu vidljivosti, odnosno vidljivost u noćnim uslovima. 
Sud može tražiti veštačenje/pomoć od strane stručnjaka, koji poseduje odgovarajuća 
znanja i kvalifikacije van domena saobraćajno-tehničkog veštačenja, u cilju utvrđiva-

Slika br. 2 – utvrđivanje vidljivosti na osnovu programa PC Crash (Ekspertize)

Program PC Crash prikazuje faze između dnevnih i noćnih uslova vidljivosti, i to intervale gra­
đanskog, nautičkog i astrološkog sumraka. Kako precizno utvrđivanje vidljivosti u uslovima 
različitih faza sumraka izlazi iz domena saobraćajno-tehničkog veštačenja, veštak je dužan da 
se vodi principom ‘’najpovoljnije po okrivljenog’’, pa da u skladu sa tim usvoji donju granicu vi­
dljivosti, odnosno vidljivost u noćnim uslovima. Sud može tražiti veštačenje/pomoć od strane 
stručnjaka, koji poseduje odgovarajuća znanja i kvalifikacije van domena saobraćajno-tehnič­
kog veštačenja, u cilju utvrđivanja vidljivosti u periodu sumraka. Prema podacima iz stručne 
literature (Rotim, 1990), sredinom i u drugoj polovini građanskog sumraka, vidljivost se naglo 
smanjuje.

Komisija veštaka Instituta Saobraćajnog fakulteta (Komisija ISF) je imala prilike da odgovara 
na dodatna pitanja tužioca u vezi tumačenja vidljivosti za vreme nautičkog sumraka, pa je taj 
primer iz prakse prikazan u sledećem delu teksta.

nja vidljivosti u periodu sumraka. Prema podacima iz stručne literature (Rotim, 1990), 
sredinom i u drugoj polovini građanskog sumraka, vidljivost se naglo smanjuje. 
 
Komisija veštaka Instituta Saobraćajnog fakulteta (Komisija ISF) je imala prilike da 
odgovara na dodatna pitanja tužioca u vezi tumačenja vidljivosti za vreme nautičkog 
sumraka, pa je taj primer iz prakse prikazan u sledećem delu teksta. 
 

 
 

Slika br. 3 – pitanje tužioca u vezi vidljivosti za vreme sumraka (Ekspertize) 
 

Odgovor Komisije ISF:  
 
''… Komisija veštaka Instituta Saobra

Slika br. 3 – pitanje tužioca u vezi vidljivosti za vreme sumraka (Ekspertize)
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Odgovor Komisije ISF: 

‘’… Komisija veštaka Instituta Saobraćajnog fakulteta u Beogradu (u daljem tekstu Komisija ve
štaka), pri definisanju vidljivosti u vreme nezgode, između ostalog, koristi i program PC CRASH, koji 
ima mogućnost definisanja tzv. civilnog (građanskog), nautičkog i astronomskog sumraka. Komi
sija veštaka u svojim ekspertizama saobraćajnih nezgoda koristi podatak da je pre početka civil
nog (građanskog) sumraka dnevna vidljivost, da je za vreme civilnog sumraka, vidljivost ‘’u sumrak’’. 
Nakon civilnog sumraka, nastupa nautički sumrak, koji Komisija veštaka smatra noćnim uslovima 
saobraćaja. 

Sa druge strane, Komisija veštaka je za definisanje sumraka koristila stručnu, poznatu literaturu, 
koja je između ostalog dostupna i na internetu (http://static.astronomija.co.rs/efemeride/ sumraci.
htm, posećeno dana 09.06.2014. godine, Vidi Sliku br. 1), ali napominjemo da Komisija veštaka nije 
kompetentna da utvrdi vidljivost niti da tumači značenje pojedinih sumraka, već je to u nadležno
sti stručnjaka, koji se bave oblašću astrofizike, pa Sudu ostavljamo na ocenu koja bi bila vidljivost u 
vreme nezgode …’’.

 
 

Slika br. 4 – definicije faza sumraka (Sumraci) 
 
U daljoj analizi, veštak primenjuje podatke iz dostupne literature, vezano za vidljivost 
u noćnim uslovima, i to za uslove bez uličnog osvetljenja, bez mesečine i magle i bez 
zaslepljivanja farovima vozila i suprotnog smera, a pri uključenim kratkim svetlima fa-
rova (Vujanić i dr., 2000): 
 

 pešak u tamnoj odeći na suvom kolovozu može se videti na udaljenosti do naj-
manje 26 m ispred vozila,  

 pešak u sivoj odeći na suvom kolovozu može se videti na daljini do najmanje 
31 m ispred vozila,  

 pešak u svetloj odeći na suvom kolovozu može se videti do najmanje            
38 m ispred vozila,  

 pešak sa reflektujućom pločicom površine 29 cm2 vidi se na 136 m ispred vozi-
la (pod dugim svetlima), 

 na mokrom kolovozu i u tamnoj odeći pešak se može videti na 19 m ispred vo-
zila, 

 pešak u sivoj odeći kod guste kiše može se videti na udaljenosti do 20 m is-
pred vozila, 

 pešaka u tamnoj odeći na suvom kolovozu moguće je videti do 1,5 m od levog 
boka i 26 m ispred vozila, 

Slika br. 4 – definicije faza sumraka (Sumraci)
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-	 pešaka u tamnoj odeći na suvom kolovozu moguće je videti do 1,5 m od levog boka i 
26 m ispred vozila,

-	 pešaka u tamnoj odeći na suvom kolovozu moguće je videti do 2,5 m od desnog boka 
i 26 m ispred vozila.

3. 	 NAJZNAČAJNIJI ELEMENTI PRI VEŠTAČENjU SAOBRAĆAJNIH   
	 NEZGODA SA ZASLEPLjIVANjEM VOZAČA

Potrebno je naglasiti da postoje različite vrste zaslepljenosti, o kojima se ne navode podaci 
u uviđajnoj dokumentaciji, a ni u Spisima uopšte, jer se učesnici nezgode u svojim navodima 
ne izjašnjavaju o karakteru zaslepljenosti. U Tabeli br. 1 prikazane su karakteristike vrsta za­
slepljenosti, koje mogu predstavljati okolnost pri nastanku saobraćajnih nezgoda (prema H. 
Schober-u).

Imajući u vidu da saobraćajno-tehničko veštačenje podrazumeva niz obaveznih elemenata, 
koji predstavljaju sastavni deo Nalaza i mišljenja veštaka, ovde će biti pomenuti samo spe­
cifični detalji vezani za analizu ovog tipa nezgoda (zaslepljivanje vozača svetlima farova na­
ilazećeg vozila). Naime, najvažniji detalj analize predstavlja činjenica da vozaču svetla farova 
(kratka ili duga) nailazećeg vozila mogu onemogućiti blagovremeno uočavanje prepreke (pe­
šaka), tokom procesa mimoilaženja.

Pod okolnostima u kojima bi se iz suprotnog smera (pri noćnim uslovima vidljivosti) kretalo 
vozilo koje svetlima farova zaslepljuje vozača, saobraćajno-tehničkim veštačenjem ne može 
se isključiti da bi vozač mogao biti zaslepljen, usled čega ne bi mogao blagovremeno videti 
pešaka. U tom slučaju, ukoliko je okrivljeni izjavio da je bio zaslepljen svetlima farovima naila­
zećeg vozila, veštak je dužan da analizira situaciju najpovoljniju po okrivljenog (jer je u Srbiji 
praksa da se optužnice podižu protiv vozača, pri sudaru vozila i pešaka), tako da bi u mišljenju 
veštak trebalo da napiše da na strani vozača ne bi bilo propusta uzročno vezanih za nastanak 
nezgode. 

Tabela br. 1 – vrste i karakteristike zaslepljenosti (Vujanić i dr., 2009)

Vrsta Značenje
Zaslepljenost 
adaptacijom

Iznenadna promena prosečnog nivoa gustine svetla 
u vidnom polju

Relativna  
zaslepljenost 

Prevelike, istodobno postojeće lokalne razlike gus­
tine svetla u vidnom polju

Apsolutna 
zaslepljenost

Tako velika gustina svetla da je prekoračena spo­
sobnost adaptacije oka

Direktna 
zaslepljenost Zaslepljenje putem pravog izvora svetla

Indirektna 
zaslepljenost

Zaslepljenost putem stvaranja refleksije nekog svet­
losnog izvora ili presvetlim površinama u vidnom 
polju 

Zaslepljenost 
u polju Izvor zaslepljenja leži u smeru pogleda

Zaslepljenost 
oko polja Izvor zaslepljenja leži na periferiji vidnog polja

Zaslepljenje  
u magli

Zaslepljenje pri promatranju svetlećih objekata u 
magli

Simultana  
zaslepljenost Izvor zaslepljenja postoji za vreme procesa gledanja

Sukcesivna  
zaslepljenost

Vremensko naknadno delovanje prethodećeg zasle­
pljenja putem direktnih ili indirektnih izvora
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Na vi dlji vost pe ša ka u noć nim uslo vi ma uti če ve li ki broj fak to ra: bo ja ode će pe ša ka, kon trast 
iz me đu po vr ši ne ko lo vo za i ode će pe ša ka, za pr lja nost sta ka la fa ro va i ve tro bran skog sta kla, 
oblač nost, vr sta sve ta la vo zi la na i la ze ćeg vo zi la, ka rak te ri sti ke vo za ča (di op tri ja, umor i sl.) a 
iz me đu osta log i fa za su mra ka. Me đu tim, ve štak sa o bra ćaj no-teh nič ke stru ke ne sme ba zi ra ti 
mi šlje nje o pro pu sti ma na osno vu pret po stav ke da lji ne vi dlji vo sti pe ša ka, od no sno ste pe na 
za sle plje no sti vo za ča u za vi sno sti od pret hod no na ve de nih fak to ra. Npr., ve štak ne sme pret-
po sta vi ti da bi vo zač bio u mo guć no sti da bla go vre me no uoči pe ša ka bez ob zi ra na za sle plje-
nost sve tli ma fa ro va na i la ze ćeg vo zi la, iz raz lo ga što je bio su mrak, a ne noć, jer je u pe ri o du 
su mra ka vi dlji vost ve ća ne go u pe ri o du no ći, pa sve tla fa ro va ima ju ma nju mo guć nost za sle-
plji va nja vo za ča. 

Uko li ko bi ve štak pro pu ste u mi šlje nju ba zi rao na pret po stav ci da je vo zač mo gao bla go vre-
me no uoči ti pe ša ka, iz raz lo ga što je bio su mrak, pa efe kat za sle plji va nja sve tli ma fa ro vi ma 
na i la ze ćeg vo zi la uti cao na bla go vre me no uoča va nje pe ša ka, vo zač bi imao pro pu ste uzroč-
no ve za ne za na sta nak ne zgo de. Bra ni lac okri vlje nog bi jed no stav nim pi ta nji ma mo gao ve-
šta ka do ve sti u ne u go dan po lo žaj na pre tre su, gde ve štak ne bi mo gao ade kvat no obra zlo ži ti 
svoj stav. Na i me, na pi ta nje: ‘’ko li ki je put bio neo p ho dan vo za ču za iz be ga va nje su da ra sa 
pe ša kom?’’, ve štak bi mo rao od go vo ri ti eg zakt no (broj ča nom vred no šću), jer se taj po da tak 
do bi ja na osno vu vre men sko-pro stor ne ana li ze. Ko li ka god da je vred nost u pi ta nju, npr. za-
u stav ni put od 23,7 m, pri br zi ni od 40 km/h i uspo re nju za mi ni mal no is prav ni koč ni si stem:

 Sz = 11,11 • 1,1 + 10,622 : 2 : 4,91

 Sz = 23,7 m

usle di će no vo pi ta nje: ‘’da li is klju ču je te da su uslo vi vi dlji vo sti bi li ta kvi da je vo zač imao mo-
guć nost uoča va nja pe ša ka na naj vi še 23m?’’. Ako ve štak od go vo ri sa ‘’is klju ču jem’’, po sta vlja 
se pi ta nje: ‘’na osno vu ko jih pa ra me ta ra i pro ra ču na ste utvr di li da je mo guć nost uoča va nja 
pe ša ka bi la vi še od 23m?’’. Od go vor na ovo pi ta nje ve štak ne bi mo gao da pot kre pi pro ra ču-
nom, već bi se is po sta vi lo da je ve štak pret po sta vio vi dlji vost pe ša ka na osno vu okol no sti pod 
ko ji ma se do go di la sa o bra ćaj na ne zgo da (u ovom slu ča ju su mrak), či me bi iza šao van do-
me na sa o bra ćaj no-teh nič kog ve šta če nja. Da kle, uko li ko se ne mo že po u zda no utvr di ti da je 
vo zač imao mo guć no sti za iz be ga va nje ne zgo de, ve štak se u mi šlje nju mo ra vo di ti prin ci pom 
‘’naj po volj ni je po okri vlje nog’’ i na ve sti da pod da tim okol no sti ma, vo zač ne bi imao pro pu ste 
uzroč no ve za ne za na sta nak ne zgo de.

Pre ci zno utvr đi va nje da lji ne na ko joj bi vo zač mo gao uoči ti pe ša ka je van do me na sa o bra-
ćaj no-teh nič kog ve šta če nja, pa ve štak sa o bra ćaj no-teh nič ke stru ke utvr đi va nje ove či nje ni ce 
osta vlja Su du. Ve štak mo že po mo ći Su du u po gle du iz ra ču na va nja mo guć no sti iz be ga va nja 
ne zgo de, uz uslov da Sud ve šta ku obez be di ula zni po da tak u vi du da lji ne uoča va nja pe ša ka, 
od no sno po da tak o kon kret noj vi dlji vo sti.  

4. PRIMERI EKSPERTIZA SAOBRAĆAJNIH NEZGODA

4.1. Primer br. 1

U ovoj ne zgo di je do šlo do put nič kog vo zi la mar ke „ZA STA VA“ i pe ša ka, usled če ga je pe šak 
smrt no stra dao. Ne zgo da se do go di la u na se lju, oko 21 sa ta, a pre ma Za pi sni ku o uvi đa ju ko-
lo voz je u vre me vr še nja uvi đa ja bio suv i vi dlji vost je ‘’bi la do bra iako je bi la noć’’.



XIII Simpozijum ''Vešta�enje saobra�ajnih nezgoda i prevare u osiguranju'' 

  
Div�ibare 2014.   

 

 

232 XIII Simpozijum ''Vešta�enje saobra�ajnih nezgoda i prevare u osiguranju'' 

  
Div�ibare 2014.   

 

 

Slika br. 5 – Izgled lica mesta nezgode (Ekspertize)

Vo zač ZA STA VE je na Za pi sni ku o is pi ti va nju okri vlje nog na veo:

“ ...ka da su me u jed nom mo men tu za sle pi la sve tla jed nog ka mi o na ko ji je do la zio  iz su prot nog 
sme ra, mi smo se mi mo i šli, i to ta ko što sam se ja kre tao svo jom de snom stra nom i on svo jom de­
snom stra nom, i na kon tog mo men ta ja ni ša ni sam vi deo zbog za sle plje no sti nje go vim sve tli ma, 
na sta vio sam da se kre ćem pra vo, i u jed nom mo men tu sam sa mo čuo uda rac i to dok sam se kre tao 
pra vo...“

Na Za pi sni ku o sa slu ša nju sve do ka, sve dok ne zgo de je na veo:

‘’...vi deo sam jed nog čo ve ka ko ji je bio uda ljen od me ne mo žda 10 me ta ra …kre tao ko lo vo zom uli ce 
XXX  uz svo ju de snu ivi cu ko lo vo za... i se ćam se da je je dan ka mion pro šao Uli com XXX ka Uli ci XXX, 
i ka da je on pro šao po red ovog čo ve ka ko ji se kre tao uz de snu ivi cu ko lo vo za, taj čo vek je kre nuo da 
pre la zi Uli cu  XXX … i u tom tre nut ku u tog čo ve ka je uda ri lo vo zi lo ko je je na i šlo iz su prot nog sme­
ra...’’

Na osno vu pri me ne pro gra ma PC Crash, su dar na br zi na ZA STA VE bi la bi 58,3 km/h, a pe ša ka 
4,2 km/h, što je usvo je no u da ljoj ana li zi ne zgo de. Kre ću ći se br zi nom od 4,2 km/h, put od de-
sne ivi ce ko lo vo za do me sta su da ra (a ima ju ći u vi du da je za okre ta nje pe ša ka da bi do speo 
u su dar ni po lo žaj po treb no vre me od 0,5 s – na čin kre ta nja pre ma opi su iz iz ja va) pre šao za 
vre me od:

 t = 0,5 + 2,8 : 1,17

 t = 2,9 s 

Za vreme od 2,9 s Z-101 bi, pri brzini od 58,3 km/h, prešala put dužine od:

 mS 95,469,219,16   

od no sno u tre nut ku za po či nja nja kre ta nja pe ša ka od le ve ivi ce ko lo vo za, ZA STA VA bi bi la una-
zad od me sta su da ra za 47 m, pa bi br zi na ZA STA VE pri ko joj bi vo zač ZA STA VE imao mo guć-
nost da pred u zi ma njem in ten ziv nog ko če nja za u sta vi ZA STA VU na pu tu du ži ne 47 m, bi la do:

 hkmilismV

V

/67,56/74,15

97,395,4697,3297,3 2




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Pre ma na vo di ma iz Spi sa, vo zač ZA STA VE bi imao mo guć no sti da uoči pe ša ka u tre nut ku ka-
da bi pe šak iza šao iz ga ba ri ta vo zi la ko je je ZA STA VE do la zi lo u su sret (dru gi na čin kre ta nja 
pe ša ka, pre ma iz ja va ma iz Spi sa). U ova ko opi sa nim okol no sti ma pe šak bi (uzi ma ju ći ši ri nu 
‘’ka mi o na’’ od 2,5 m) od tre nut ka ka da je vo zač ZA STA VE imao mo guć no sti da uoči pe ša ka do 
me sta su da ra, pre šao put du ži ne:

 
mS 3,05,28,2 =−=

za vre me od (uzi ma ju ći da je za okre ta nje pe ša ka da bi do speo u su dar ni po lo žaj po treb no 
vre me od 0,5 s):

 t = 0,5 + 0,3 : 1,17

 t = 0,7 s 

Za vre me od 0,7 s  ZA STA VA bi, pri br zi ni od 58,3 km/h, pre ša la put du ži ne od:

 S=16,19 • 0,7=12,25 m

 
od no sno u tre nut ku ka da je vo zač ZA STA VE imao mo guć no sti da uoči pe ša ka, ZA STA-

VA bi bi la una zad od me sta su da ra za 12,2 m, pa bi br zi na ZA STA VE pri ko joj bi vo zač ZA STA VE 
imao mo guć nost da pred u zi ma njem in ten ziv nog ko če nja za u sta vi ZA STA VU na pu tu du ži ne 
21 m, bi la do:

 

 hkmilismV

V

/97,23/66,6

97,325,1297,3297,3 2




 

Ana li zom ma te ri jal nih ele me na ta iz Spi sa Ko mi si ja ISF je u mi šlje nju na ve la da na stra ni pe-
ša ka sto je pro pu sti uzroč no ve za ni za stva ra nje opa sne si tu a ci je i na sta nak ove ne zgo de. U 
na red nom de lu tek sta na ve de no je mi šlje nje Ko mi si je ISF o pro pu sti ma uče sni ka sa o bra ćaj ne 
ne zgo de:

„Ana li zom svih okol no sti na stan ka ove sa o bra ćaj ne ne zgo de, mi šlje nja smo da je pe šak 
neo pre znim i ne be zbed nim kre ta njem po ko lo vo zu is pred i u bli zi ni na i la ze će Z -101, 
stvo rio opa snu, bli sku i po kret nu pre pre ku na pu ta nji Z -101, a što je pro pust pe ša ka 
uzroč no ve zan za stva ra nje opa sne si tu a ci je i na sta nak ove ne zgo de, po na šem mi šlje nju.

Pe šak ni je tre ba lo da se kre će po ko lo vo zu is pred i u bli zi ni na i la ze će Z -101 a pre stu pa-
nja na ko lo voz pe šak je jed no stav nim osma tra njem la ko mo gao uoči ti na i la ze ću Z -101, 
pa od u sta ja njem i/ili pro pu šta njem Z -101 mo gao iz be ći stva ra nje opa sne si tu a ci je, a što 
je pro pust pe ša ka uzroč no ve zan za stva ra nje opa sne si tu a ci je i na sta nak ove ne zgo de, 
po na šem mi šlje nju.

Uko li ko se ne zgo da do go di la na na čin ka ko to na vo di XXX XXX na Za pi sni ku o is pi ti va nju 
okri vlje nog … ‘’...ka da su me u jed nom mo men tu za sle pi la sve tla jed nog ka mi o na ko ji je do la zio 
iz su prot nog sme ra, mi smo se mi mo i šli, ... , i na kon tog mo men ta ja ni ša ni sam vi deo zbog za sle plje­
no sti nje go vim sve tli ma, na sta vio sam da se kre ćem pra vo...’’, i do ne zgo de do šlo ne po sred no 
na kon mi mo i la že nja Z-101 i NN ka mi o na, ta da na stra ni vo za ča Z -101 ne bi bi lo pro pu sta 
ve za nih za ovu sa o bra ćaj nu ne zgo du, po na šem mi šlje nju.“

4.2. Pri mer br. 2

U ovoj sa o bra ćaj noj ne zgo di je do šlo do su da ra vo zi la mar ke „JU GO“ i pe ša ka, pri če mu je 
pe šak smrt no stra dao. Ne zgo da se do go di la van na se lja oko 17 sa ti i 30 mi nu ta, a pre ma po-
da ci ma iz Za pi sni ka o uvi đa ju: 
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‘’...put je prav, pre gled nost je do bra s tim što po sto ji us pon ka XXX, a na 80 do 100 m od li ca me sta 
sa o bra ćaj ne ne zgo de od prav ca XXX kri vi na ule vo...''.  

Ana li zom po da ta ka iz Za pi sni ka o Ko mi si ja ISF je na šla da je u vre me na stan ka ne zgo de put 
bio osve tljen ulič nom ra sve tom, da je ko lo voz bio mo kar i da je pa dao sneg.

 
 

Slika br. 6 – Izgled lica mesta nezgode (Ekspertize) 
 

Prema podacima dobijenim primenom programa PC Crash, Komisija ISF je utvrdija 
da je dana kada se nezgoda dogodila, u 17 časova i 30 minuta, na području XXX is-
točne geografske širine, vidljivost bila noćna, odnosno da je bio astronomski su-
mrak. 
 

Slika br. 6 – Izgled lica mesta nezgode (Ekspertize)

Pre ma po da ci ma do bi je nim pri me nom pro gra ma PC Crash, Ko mi si ja ISF je utvr di ja da je da na 
ka da se ne zgo da do go di la, u 17 ča so va i 30 mi nu ta, na pod ruč ju XXX is toč ne ge o graf ske ši ri-
ne, vi dlji vost bi la noć na, od no sno da je bio astro nom ski su mrak.

 
 

Slika br. 7 – Vidljivost na mestu i u vreme nezgode na osnovu primene  
programa PC Crash (Ekspertize) 

 
Na Zapisniku o saslušanju osumnjičenog,  vozač JUGA navodi:  
 

''...Na mestu gde sam ja udario u prepreku za koju u trenutku udarca nisam 
znao šta je osvetljenje je bilo vrlo loše, a na tom delu puta je kolovoz bio su-
žen...''

Slika br. 7 – Vidljivost na mestu i u vreme nezgode na osnovu primene  
programa PC Crash (Ekspertize)
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Na Zapisniku o saslušanju osumnjičenog,  vozač JUGA navodi: 

‘’...Na mestu gde sam ja udario u prepreku za koju u trenutku udarca nisam znao šta je osvetljenje je 
bilo vrlo loše, a na tom delu puta je kolovoz bio sužen...’’.

Na Zapisniku o glavnom pretresu vozač JUGA navodi: 

‘’...po izlasku iz jedne krivine ja sam se mimoišao sa jednim putničkim vozilom koje je imalo upaljena 
duga svetla a radi se o stranom auto sa jakim svetloma te nakon tog mimoilaženja sam osetio da 
sam prednjim delom vozila udario u neku prepreku...’’.

Eksperimentalno utvrđena vidljivost pešaka pri upotrebi oborenih svetala na automobilu, no­
ću, na putu bez uličnog osvetljenja, u noći bez mesečine i magle i bez zaslepljivanja farovima 
vozila iz suprotnog smera, na mokrom kolovozu i kada se radi o tamnoj odeći pešaka, objek­
tivna daljina viđenja pešaka je na najmanje 19 m, (Priručnik za saobraćajno-tehničko veštače­
nje 2009, strana 27).

Analizom svih izjava, a posebno izjave sa Zapisnika o glavnom pretresu Komisija ISF je našla 
da ako bi se neposredno pre sudara sa pešakom vozač YUGA mimoišao sa vozilom iz suprot­
nog smera, tada vozač JUGA ne bi imao mogućnost da uoči pešaka pre mimoilaska sa vozilom 
iz suprotnog smera, po mišljenju Komisije ISF.

Komisija ISF je u mišljenju navela:

„Analizom svih okolnosti pod kojima se dogodila ova saobraćajna nezgoda, saobraćaj
no-tehničkim veštačenjem nije moguće pouzdano i precizno utvrditi na kojoj udaljenosti 
je vozač JUGA imao mogućnost da uoči pešaka na putanji JUGA, niti je moguće utvrditi 
način kretanja vozila i pešaka neposredno pre sudara jer za to u Spisu nema materijalnih 
dokaza, pa će to Sud ceniti na osnovu drugih dokaza koji su van domena saobraćajno-
tehničkog veštačenja.

Ako bi se neposredno pre sudara JUGA i pešaka JUGO navodno mimoilazio sa vozilom 
iz suprotnog smera, tada na strani vozača JUGA ne bi bilo propusta vezanih za stvaranje 
opasne situacije i nastanak ove saobraćajne nezgode, po našem mišljenju. Naime, vozač 
JUGA ne bi imao razloga da na putu ispred JUGA očekuje pešaka koji se nalazi u ‘’kleče
ćem’’ položaju, na kolovozu.

Zbog uključenih svetala ‘’NN’’ vozila iz suprotnog smera vozač JUGA ne bi mogao da uoči 
pešaka na kolovozu pa da takvoj opasnoj situaciji prilagodi brzinu i izbegne nastanak ove 
nezgode, po našem mišljenju.

Pod ovakvim okolnostima bi na strani pešaka stajali propusti uzročno vezani za stvaranje 
opasne situacije i nastanak ove saobraćajne nezgode, po našem mišljenju.„

5. 	 ZAKLjUČAK

Pri analizi saobraćajnih nezgoda sa zaslepljivanjem vozača svetlima farova nailazećeg vozila, 
veštak se mora voditi principom ‘’najpovoljnije po okrivljenog’’. Veštak je dužan da ocenu isti­
nitosti navoda iz Spisa prepusti Sudu, i da svoje mišljenje o propustima napiše uslovno: ‘’Uko­
liko bi se nezgoda dogodila pod okolnostima opisanim od strane...’’. U daljem toku postupka, 
Sud na osnovu dokaza koji su van domena saobraćajno-tehničkog veštačenja, ocenjuje isti­
nitost navoda iz Spisa. 

Ukoliko veštak na osnovu dijagrama iz priručnika ili programa PC Crash ili na neki drugi na­
čin utvrdi da je u vreme i na mestu nezgode bio sumrak, dužan je da proračun mogućnosti 
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izbegavanja nezgode sprovede za minimalne moguće (noćne) uslove vidljivosti. Naime, kako 
saobraćajno-tehničkim veštačenjem nije moguće isključiti da bi i u periodu sumraka vozač 
mogao biti zaslepljen, proračun mogućnosti izbegavanja nezgode se vrši za noćne uslove vi­
dljivosti, odnosno za okolnosti pod kojima vozač ne bi mogao blagovremeno uočiti pešaka, 
ukoliko se u navodima iz Spisa opisuje okolnost zaslepljivanja. 

Na zahtev Suda, veštak može izvršiti proračun za vidljivost koja je veća od vidljivosti u noćnim 
uslovima, pri čemu ulazne podatke o daljini uočavanja prepreke za proračun obezbeđuje Sud. 
Sud može putem angažovanja stručnjaka iz oblasti astrofizike ili druge odgovarajuće oblasti, 
ili na drugi način, utvrđivati drugačiju mogućnost uočavanja pešaka u periodu sumraka, u 
odnosu na noćne uslove.
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